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국 문  록
우리의 교통문화는 과거 차량 주의 문화에서 보행자 심으로 변화되
고 있으며 어린이,노약자 등 교통 약자에 한 사회 ,정책  배려와 
심이 증가하고 있다.어린이에 한 표 인 정책  하나가 어린이보호
구역(스쿨존)사업이다.스쿨존은 1995년 이래 꾸 히 증가하여 2011년을 
기 으로 국 14,921개소에 이른다.스쿨존에서의 교통사고 한 계속
으로 증가하고 있다.스쿨존의 증가율과 교통사고 증가율의 차이는 근소하
나,최근 2년 간 증가한 스쿨존 5,337개  3,985개가 유치원에 설치된 것임
을 고려할 때,스쿨존 사업의 효과가 기 에 미치지 못하다고 볼 수 있다.
기존의 스쿨존 사업에 한 연구들은 스쿨존 사업의 사고감소효과와 통
행속도 감소효과를 분석하는 것이 주를 이룬다.그러나 보다 정확하게 스쿨
존을 평가하기 해서는 사고 감소 등 교통안  측면뿐만 아니라,보행환경
을 구성하는 다양한 요소들의 에서도 근할 필요가 있다. 한 성인을 
상으로 한 연구에서 나아가,어린이보호구역의 주인이라 할 수 있는 어린
이들에 한 연구도 이루어 질 때,스쿨존 사업의 내실을 기할 수 있으며,
사업의 효과를 평가하고 피드백 하는 과정이 원활히 이루어 질 수 있다.
본 연구에서는 스쿨존을 연구 상으로 하여,어린이의 보행만족도에 
향을 미치는 요요인의 순 를 평가하기 해 구조방정식모형을 활용하
다.모형 분석을 한 자료는 등학교 5,6학년 학생들을 상으로 한 설
문조사 결과를 활용하 으며 설문조사는 비조사와 본조사 2회에 걸쳐 
이루어졌다.설문조사 상자의 설문조사 경험,언어 능력 등을 고려하여 
설문지는 최 한 간결하게 작성하고자 하 다.
평가지표를 산정하기 해 문가를 상으로 한 AHP분석 결과와 비
조사 자료를 이용한 구조방정식모형 분석결과를 종합하여 최종 평가항목
으로  운 자 련 항목,시설 정비,쾌 한 환경 조성 3가지를 분류 항
목으로 선정하 다.선정한 평가지표는 본조사에 반 하 다.
구조방정식모형 분석 결과 세 변수의 요인 재량은 ‘쾌 한 환경 조성>
시설 정비>운 자 련 항목’순으로 나타났다.이는 문가를 상으로 
한 AHP분석 결과인 ‘안 성>충분한 보행 공간의 확보>심미성=도로횡단
의 편리성>편의성’과는 정 반 의 결과이다.이 결과는 교통안 을 우선시
하는 성인들과는 다르게,어린이들은 쾌 성과 시설정비에서 보행의 만족
을 느낌을 반 한다.뿐만 아니라 어린이들은 자동차가 유발하는 험 등 
교통안 에 한 자각의 정도가 낮기 때문에,스스로 교통 험 상황에 충
분한 처를 할 것을 기 하기 어려우며 따라서 안 한 교통 환경을 조성
하기 한 정비가 필요하다고 볼 수 있다.
본 연구는 조사 상을 설문 경험이 거의 없는 어린이들을 상으로 하
기 때문에 불성실하게 작성된 설문지가 다수 있었고, 체 으로 구조방
정식모형의 합도와 개념신뢰도가 합하게 나타났으나,일부 지표에서 
근소하게 미흡하게 나타나는 등의 문제가 있었다.그러나 본 연구는 기존
의 교통안 에 국한되어 있었던 스쿨존 련 선행연구와 다르게 쾌 성,
편의성의 에서 스쿨존의 보행환경에 한 평가를 하고자 하 으며,특
히 어린이를 연구 상으로 함으로써 어린이의 보행권 보장에 한 발짝 다가
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1
1 연  배경 및 목
우리나라에서 ‘보행권(pedestrianprivilege)’을 규정한 최 의 법률인 ‘보행
안   편의증진에 한 법률’이 2012년 2월 22일에 제정,8월 23일부터 
시행되었다.과거 차량 주의 교통 문화에서 보행자 심으로의 변화 과정
에 있으며,그 과정 속에서 보행권에 한 심이 증하고 있음은 분명하
다.그러나 아직 일반 성인 보행자에 비해 어린이,노약자 등 사회 ,정책
 배려가 필요한 교통약자의 보행권에 한 노력과 심은 부족하다.
1995년부터 어린이 교통안 사고 방을 해 등학교 인근에 설정된 어린
이보호구역(스쿨존)은 2011년 기 으로 국 14,921개소에 이른다.2003년~2007
년까지 총 6,354억원을 투입하여 스쿨존 개선 1단계 사업을 완료하 으며,
2008년~2012년 까지 총 7,000억원을 투입하여 2단계 스쿨존 정비 사업을 추진 
이다.
스쿨존 사업이 지속 으로 확 되어 왔음에도 어린이 인구 10만명당 교
통사고 수는 한국이 1.9명으로 OECD회원국의 평균인 1.6명과 비교할 때 
1.2배 많은 수치이다.특히 스쿨존에서의 교통사고는 2009년 535건,2010년 
733건,2011년 751건으로 계속 으로 증가추세에 있다.반면 스쿨존은 
2009년 9,584개소에서 2011년 14,921개소로 5,337개 증가하 다.교통사고 
증가율과 지정 황의 증가율 차이는 근소하나,2년간 증가한 5,337개소  
3,985개소는 유치원에 지정된 구역임을 고려할 때,스쿨존 사업이 어린이
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의 교통안 을 확보하고 사회 인 심을 증 시키는데 공헌하 음은 부
정할 수 없으나,이러한 수치들은 사업 시행에 있어 간과하고 있는 부분이 
있음을 보여 다.
따라서 본 연구에서는 과속방지턱,CCTV등 시설 정비와 교통법규 반자 
가 처벌 주로 운 되는 스쿨존의 개선방향을 제시하기에 앞서,어린이의 
보행만족도가 어떠한 요인의 향을 받는지 발견하고자 하 다.특히,어
린이 보호구역의 보행환경을 조성하는 데 있어서 고려될 수 있는 다양한 
요소들  무엇이 어린이의 보행 만족도와 하게 련되는지를 밝
내어, 련 요소들 사이의 우선순 를 정립하는데 목 을 두었다.
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2 연  범  및 
1. 연  범
본 연구는 어린이 교통안 과 직 으로 련된 어린이보호구역(스쿨
존)을 상으로 하 다. 등학생을 상으로 한 설문조사 결과를 바탕으
로 구조방정식모형을 이용해 어린이 보행만족도 평가모형을 구축하는 것
을 목 으로 하 다.
가. 시간  범
2012.5.17~5.18에 이루어진 비조사를 바탕으로 1차 으로 보행만족
도 평가 모형을 정립한 후,문제 을 분석하고 안을 발견하 다.2012.
9.21~9.25에 본 조사를 시행하 고 그 결과를 바탕으로 최종 보행만족
도 평가 모형을 구축하 다.
나. 공간  범
비조사는 서울시 서 구 방배동에 치한 방일 등학교 6학년 학생을 
상으로 시행하 고,본 조사는 서울시 동 문구 장안동에 치한 장평
등학교 5,6학년 학생을 상으로 하 다.
2. 연  
본 연구의 체 인 흐름은 다음과 같다.
첫째,보행환경 계획요소에 한 선행연구를 비교,종합하여 평가항목과 
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평가지표 선정에 반 하 다. 한 보행만족도 분석을 하기 한 구조방정
식모형의 개념과 분석방법 등을 검토하 다.둘째,앞서 검토한 보행환경 계
획요소를 바탕으로 평가 항목  평가지표를 선정하고 연구 가설을 설정하
다.셋째, 등학교 고학년 학생들을 상으로 설문조사를 실시하 으며,
그 자료를 바탕으로 구조방정식모형을 1차 으로 구축하 으며,어린이와 
성인들의 인식을 비교하기 해 문가를 상으로 AHP분석을 실시하 다.
넷째, 등학생 상 구조방정식모형의 결과와 문가 상 AHP분석 결과
를 비교하여 최종 인 평가항목과 측정지표를 선정하 고 이에 기 한 설문
조사를 재실시하여 최종 인 어린이 보행만족도모형을 제시하 다.
<그림 Ⅰ-1>연구의 흐름
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2 어린 보 역   및 행연  고찰
1 어린 보 역  개  및 
1. 어린 보 역  1)
어린이보호구역은 지속 으로 늘어나는 14세 이하 어린이 교통사
고에 한 심각성이 높아지면서 1995년 도로교통법상에 의해 도입되
었으며,동년에 ‘어린이보호구역의 지정  리에 한 규칙’이 제정
되었다.
도로교통법에 의해 시장 등은 교통사고의 험으로부터 어린이를 보
호하기 하여 필요하다고 인정하는 때에 유치원  등학교의 주변도
로  일정구간을 어린이보호구역으로 지정하여 차의 통행을 제한하거
나 지하는 등 필요한 조치를 할 수 있다.
보호구역으로 지정되면 신호기,안 표지 등 도로부속물을 설치할 수 
있으며,보호구역으로 지정된 등학교등의 주 출입문과 직  연결되어 
있는 도로에는 노상주차장을 설치할 수 없다.
 보호구역 안에서 학생들의 등하교시간에 자동차의 통행을 지하
거나 제한할 수 있으며,자동차의 정차나 주차를 지할 수 있고,운행
속도를 30km 이내로 제한할 수 있다.
1) 시사용어사 ,동아일보사,2004
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2006년 2007년 2008년 2009년 2010년 2011년
어린이보호구역 지정 황 8.346 8,429 8,999 9,584 13,207 14,921
등학교 5,287 5,365 5,526 5,654 5,850 5,917
유치원 2,591 2,369 2,602 2,781 5,476 6,766
특수학교 48 76 93 107 126 131
보육시설 420 619 778 1,042 1,755 2,107
<표 Ⅱ-1>어린이보호구역 지정 황 (경찰청)
2. 어린 보 역 
어린이보호구역은 1995년 시행 이래 매년 진 으로 증가 추세에 있
으며 2011년 기  국 14,921개소에 지정되었다.
2011년 1월 24일 부터는 어린이보호구역 지정 상을 100인 이상의 학
원까지 확 하 다.
3. 어린 보 역 내 통사고 
경찰청의 어린이교통사고 황 자료에 따르면 2009년부터 지난해까지 
어린이교통사고는 감소한 것과는 조 으로 어린이보호구역에서의 교





건 구성비 건 구성비 건 구성비
총계 751 100 10 100 783 100
차
사람
소계 659 87.7 10 90.0 668 85.3
횡단 396 52.7 5 50.0 402 51.3
차도통행 37 4.9 0 0 39 5.0
길가장자리
구역통행
21 2.8 0 0 21 2.7
보도통행 42 5.6 0 0 43 5.5
기타 163 21.7 4 40 163 20.8
차 차 92 12.3 1 10.0 115 14.7
<표 Ⅱ-2>사고유형별 어린이보호구역 내 어린이 교통사고(경찰청,2012)
<그림 Ⅱ-1>어린이보호구역 내 어린이 교통사고 황
어린이 보호구역 내 교통사고를 사고 황 별로 살펴보면,차  사람이 
87.7%로 가장 높게 나타났으며 특히 횡단  사고가 체 사고  52.7%
로 나타났다.법규 반 별로는 안 운 불이행이 37.8%로 가장 높게 나


















안 성 ● ● ● ● ● ● ●
쾌 성 ● ● ● ● ● ●
편의성 ●
환경성 ● ●
편리성 ● ● ● ● ● ●
보호성 ●
연결성 ●
근성 ● ● ●
연속성 ● ● ●
미 ●
생동성 ●
<표 Ⅱ-3>보행환경 계획요소 분류항목 선행연구
2 어린 보 역 및 보행 경에 한 행연
1. 보행 경 계  
선행연구에서 제시하고 있는 보행환경 계획요소의 분류항목은 안
성,쾌 성,편리성, 근성,연속성 등이 있다.<표 Ⅱ-3>은 보행환경 계
획요소의 분류항목 선행연구를 종합한 것이다.7개의 선행연구를 비
교,검토한 결과 총 14개의 계획요소가 찰되었다.안 성은 모든 문헌
에서 보행환경 계획요소로 검토하 고,쾌 성과 편리성은 7개 문헌  
6개의 문헌에서 검토하 다.
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2. 어린  보행  특
어린이 보행자는 성인에 비해 인지능력이 떨어지고 불리한 체격조건을 
가지고 있다.뿐만 아니라,성인과는 다른 신체 ･행동 특성을 보이는데,
이러한 특성 때문에 어린이 교통사고는 일반 인 교통사고와 차이가 있다.
가. 어린  신체  특
허억(2009)는 어린이 신체  특성으로 낮은 높이로 인한 제한  시
야,취약한 청각능력,낮은 인식 능력,거리･속도 추정 능력 부족,낮은 
운동능력  느린 반응속도를 들고 있다.지윤택(1999)은 어린이는 거리
와 속도 추정능력이 미약하여 달려오는 차량을 보고서도 피할 수 있을 
것이라 생각하며 뛰어들고,기민성의 부족으로 자극에 한 반응이 늦
고 정확하지 못하며, 높이가 낮고 시각이 좁아서 물체를 탐지하는 능
력이 떨어지며,청취한 정보를 활용하는 능력이 미숙하다고 한다.
이러한 특성 때문에 어린이는 주변의 험 요소에 한 인식과 반응이 
성인에 비해 늦게 나타난다. 한 험한 상황에서도 험하다고 단하
고 그에 응하는 능력이 성인에 비해 부족하다.동일한 험 상황에서 
어린이는 성인과 유사 수 의 처를 할 수 없다.따라서 감속시설 등의 
설치를 통해 험 요소를 사 에 제거해야할 필요성이 크다.
나. 어린  행동 특
허억(2009)은 어린이 행동특성으로 감정에 따른 심한 행동의 변화,한
가지 일에 집 하게 되면 주 의 다른일에 심이 없게 되는 높은 집
력,모방성,단순성･자기 심성,조 성,응용력 부족  그늘진 곳에서 
노는 경향,교통상황에 한 인식 부족,탐험에 한 충동,자아통제  
자아단련 부족,방어  행동능력 부족을 들고 있다. 한 안희욱(2009)은 
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어린이들의 자기 심 인 성격 때문에, 험상황이 발생했을 경우 체
인 단이 불가능하며,성인과는 다른 신체  특성과 인지능력 때문에 
부정확한 단을 래하여 더 많은 사고의 험에 노출된다고 한다.
다. 어린  지능  수  -피아  지발달 2)
피아제의 인지발달이론은 스 스의 심리학자 피아제(J.Piaget)가 주장
한 인간의 인지발달에 한 이론으로,인간의 인지발달은 유기체와 환
경 상호작용에 의해서 이루어지는 응과정으로 네 가지 단계를 거쳐 
발달한다고 본다.각 단계는  단계의 심리  구조가 통합되어 단계가 
높아질수록 복잡성이 증가한다.인지발달의 단계는 감각운동기(sensori
motorstage,0~2세), (前)조작기(preoperationalstage,2~7세),구체  
조작기(concrete operationalstage,7~11세),형식  조작기(formal
operationalstage,11세 이후)의 4가지 주요단계로 나뉜다.
등학교 학년 학생들은 개 구체  조작기에,고학년 학생들은 
형식  조작기에 해당하는데,구체  조작기에는 사물 간의 계를 
찰하고 사물들을 순서화하는 능력이 생기며,자아 심  사고에서 벗어
나 자신의 과 상 방의 을 이해하기 시작한다.형식  조작기
는 논리  추론을 하고,자유･정의･사랑과 같은 추상 인 원리와 이상
들을 이해할 수 있게 되는 시기다.
본 연구 조사는 등학교 5~6학년 학생을 상으로 하 는데,이들은 
4가지 발달 단계  마지막 단계인 형식  조작기에 해당한다.이 시기
에는 과학 ･추상 ･체계  사고가 가능하며,복잡한 쟁 을 다양한 시
각에서 볼 수 있는 능력이 나타난다.직 인 경험 없이 문제를 추리하
고 해결할 수 있다는 에서 구체  조작기와 구별된다.
2)교육학 용어사 (1995,서울 학교 교육연구소)과 시사상식사 (2012,pmg지식엔진연구소),특수교
육학 용어사 (2009,국립특수교육원)의 인지발달이론에 한 내용을 정리하 음
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3. 어린 보 역 내 보행 경에 한 연
안희욱(2009)은 구미시내 등학교 학생들을 상으로 통학로의 험
요소에 한 설문조사와 통학로 실측을 통해 쾌 한 보행환경 조성을 
한 방안을 제시하 다.제시된 개선 방안으로는 보행 장애물의 제거
와 보도 폭 확장을 통한 보행자 공간의 확충,교통정온화 시설의 설치,
충분한 보행자 신호시간의 확보, 교통 정류장 시설물 정비,통학로
의 교통안  교육기능 제고 등이 있다.
허억(2009)은 스쿨존의 안 성을 평가하기 해 설문조사와 장조사
를 통해 측정 지표를 선정하 고,구조방정식과 AHP를 통해 얻은 계층
별 가 치를 종합하여 험도 평가 구조를 도출하 다.AHP분석은 학
계,연구기 ,시민단체,공무원 등에 종사하는 문가를 상으로 이루
어 졌으며,구조방정식모형 분석을 한 설문조사는 등학교 학부모와 
선생님을 상으로 이루어졌다.AHP분석을 통해 제1계층의 가 치를 
산정하고,구조방정식모형을 통해 제2계층의 가 치를 산정하 으며 이 
값의 곱을 이용해 최종 인 가 치를 도출하 다. 한 SpiderMap을 
이용해 실제 사례 상 지역의 험도를 평가하 다.
4. 어린 보 역  과 에 한 연
이호원 외(2012)는 기존의 어린이 보호구역에 한 효과를 검증하기 
해 구간통행속도를 평가지표로 활용하 다.분석 결과 과속방지턱과 
고원식 횡단보도가 통행속도를 감속시키는 데 효과 이고,과속방지 노
면표시는 효과가 미미하게 나타났다.박재 ･김도경(2010)은 로지스틱 
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회귀분석을 이용하여 제한속도 반에 향을 미치는 요인을 분석하
으며,분석 결과 조사 시간,차로수,보도폭,도로의 유색포장 상태가 유
의하게 나타났다.이수범 외(2008)의 연구에서는 토지이용 특성을 고려
하여 어린이 보호구역 개선사업의 교통사고 감소효과를 분석하 으며,
분석 방법으로 사 ･사후분석을 이용하 다.원 희･박정순(2005)은 설
문조사를 통하여 제도  측면,시설 측면,교육홍보 측면에서 학교 별 
보행환경 특성에 맞는 어린이 보호구역 설정의 개선방향을 제시하 다.
5.  연  차별
기존의 어린이 보호구역에 한 연구들은 본래 제도의 도입목 에 맞추
어 교통안  주로 이루어져왔다.학부모와 일반 성인들의 입장에서 어
린이 보호구역의 보행환경을 정비하는데 가장 요한 요소는 안 성임이 
분명하다.그러나 스쿨존 사업에 막 한 산을 투입하고 해마다 설치 개
소가 증가해왔음에 비해,정작 스쿨존의 주인인 어린이들의 ‘보행권’은 도
외시 되었다.따라서 본 연구에서는 아래와 같은 사항에 주안 을 두었다.
첫째,어린이 보호구역 내 보행환경을 평가하기 해 보행환경을 평
가하는 데에 고려되는 다양한 요소들을 검토한다.
둘째,스쿨존의 실수요자인 어린이를 보행만족도의 조사 상으로 선
정한다.조사 상인 어린이들이 설문조사 경험이 거의 없음을 
고려하여,설문지를 쉽고 간결하게 작성한다.
셋째,기존의 구조방정식모형을 활용한 연구들의 문제 을 검토하고,
그 안을 모색하여 신뢰성 있는 결과 도출한다.
넷째,어린이의 시각에서 보행환경 계획요소의 우선순 를 정립하고,
정책  시사 을 도출한다.
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3 방 식   행연
1. 방 식  개  및 특징
가. 방 식  개
구조방정식모형(StructuralEquationModeling:SEM)은 사회학  심
리학에서 개발된 측정이론에 기 한 확인  요인분석과 계량경제학에서 
개발된 연립방정식모델에 기 한 다 회귀분석 는 경로분석 등이 결
합된 방법론이다(배병렬,2011).
구조방정식모형은 구조모형(structuremodel)과 측정모형(measurement
model)으로 구성되어 있다.측정모형은 잠재변수와 측정변수 간의 계
를 밝히는 모형이고,구조모형은 측정모형에서 만들어진 잠재변수 사이
의 계를 이론 으로 규정한 모형이다.
<그림 Ⅱ-2>측정모형과 구조모형
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나. 방 식  경 도
<그림 Ⅱ-3>은 구조방정식모형의 일반 인 경로도를 표 한 것이다.
그림에서 사각형에 해당하는 변수는 측이 가능한 설문 문항이고,타원
은 측이 불가능한 요인이다.화살표는 단측 화살표의 경우 구성요소 간
의 직  인과 계를 나타내는 것이고,양측 화살표는 상 계를 나타
낸다.
통 인 통계분석과 달리 구조방정식은 측변수와 잠재변수를 구별
한다. 측변수란 연구자가 측하거나 설문조사를 통하여 얻을 수 있
는 변수로 그림의 사각형에 해당한다.잠재변수란 측변수를 통하여 
간 으로 계산되는 변수로 그림에서 타원에 해당한다.단측 화살표
가 도착하는 변수는 시스템 내에서 통제 가능한 내생변수이고,단측 화
살표가 시작하는 변수는 통제가 불가능한 외생변수이다.
<그림 Ⅱ-3>일반  구조방정식 경로도 모형
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다. 방 식  태
구조방정식모형은 구조모형 방정식과 측정모형 방정식으로 구성된다.
기본 인 모형의 형태는 다음 <표 Ⅱ-4>와 같다.
◈ 구조모형 방정식
여  = 재내생변수 벡 ,     = 잠재외생변수벡터
             ,= 계수행 ,          = 차 
◈ 측정모형 방정식
    
◈ 구조방정식 모형의 가정
가정
① Ε(η)=0,Ε(ξ)=0,Ε(ζ)=0,Ε(ɛ)=0,Ε(δ)=0
② ɛ은 η와 상 이 없다.
③ δ는 ξ와 상 이 없다.
④ζ은 ξ와 상 이 없다.
⑤ ζ,ɛ,δ 서로 상 이 없다.
⑥ B(beta)는 각에 0의 값을 가지며 (1-B)는 정칙임
<  Ⅱ-4> 조방정식 형  형태
라. 방 식  특징
(1)구조방정식모형이 선호되는 이유3)
① 순수한 구조계수의 악:구조방정식모형은 모형에 포함된 모든 
3)Amos19구조방정식 모델링,배병렬,도서출  청람,2011
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측변수의 측정오차를 무시하는 통  회귀분석과 달리 측변수의 
측정오차를 고려하며,사회과학  행동과학 분야에서 얻어진 측정치는 
측정오차가 있다고 볼 수 있기 때문에 구조방정식모형이 선호된다.
② 효과분해:잠재변수의 직 효과와 간 효과의 크기를 악할 수 있
다.간 효과가 히 고려되지 않으면,두 잠재변수들 간 계를 완
히 악할 수 없는데,회귀분석이나 경로분석에 의해 간 효과를 추정할 
수 있으나,이는 변수에 측정오차가 없다는 조건 하에서만 의미가 있다.
③ 측정도구의 신뢰성 악:구조방정식모형의 한 형태인 확인  요
인분석은 모형을 구성하는 특정 모수의 추정치(요인 재량)를 얻을 수 
있을 뿐만 아니라,모형의 반  합도를 평가할 수 있다.
④ 인과 계의 추론
⑤ 측정(measurement)과 이론구축(theorybuilding)의 동시성:측정을 
해서는 탐색  요인분석이,이론구축을 해서는 회귀분석이 주로 쓰
이는데,구조방정식모형은 이를 동시에 분석할 수 있다.
모형 테스트는 이론 형성의  단계라 볼 수 있는데(KaplanA.1964),
따라서 잘 정립된 이론이 없거나 새로운 틀을 형성하는 단계에서 구조
 모형의 검증은 유용할 것이다(강남  1999).
마. 방 식  용한 연
구조방정식모형은 1970년  등장하여 심리학,사회학,생물학,교육학,
정책학,마  분야 등 사회과학 분야에서 범 하게 사용되어 왔다.
구조방정식모형은 인과 계의 계수추정에 술한 것과 같은 특징을 갖고 
있기 때문에,교통 분야에서도 교통 련 서비스나 제도 등의 만족도와 
요도,효용성 등을 평가하기 해 구조방정식모형을 이용하고 있다.
장석용 외(2009)는 운 자들이 이용하는 교통정보 서비스 품질 차이
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모형(GAP)과 구조방정식모형의 분석을 통하여 UTIS활성화에 한 
방향을 제시하 는데,분석 결과 교통정보 시스템의 확장성,편리성,
정확성,경제성 순으로 교통정보 시스템 서비스 기능의 우선순 를 
악하 다.
이원규,정헌 (2008)의 연구에서는 GAP분석,IPA,구조방정식 분석
결과를 종합하여 시내버스 정보 서비스수  평가 모형을 개발하 다.
한 모형을 통하여 이용자 심의 입장에서 우선 으로 개선이 필요한 
항목을 선별하고 서비스 만족도의 인과 계를 분석하 다.
이희승 외(2007)의 연구에서는 버스 서비스를 평가하기 해 구조방
정식 모형을 이용하여 정성 인 부분과 정량 인 부분을 모두 포함하는 
버스 서비스 평가모형을 개발하 다.이 서비스 평가모형은 버스 유형
별,각 평가항목별로 만족도 결과를 측정할 수 있어 노선 별 이용자의 
개선사항을 악하는데 활용할 수 있다고 평가하 다.
윤상훈 외(2007)는 서울시 지하철 이용자의 서비스 특성을 반 할 수 
있는 서비스 질 평가모형을 구조방정식모형을 이용하여 개발하고 특성
이 다른 1기 지하철과 2기 지하철을 구분하여 해석하 다.
의 연구들을 포함한 많은 연구들에서 서비스 이용자의 입장에서 서
비스의 수 을 평가하기 해 구조방정식모형을 사용하 다.구조방정
식 모형 분석 결과 서비스의 우선  개선이 필요한 부분을 발견할 수 
있었으며,정량 인 항목과 정성 인 항목을 동시에 고려할 수 있었다.
바. Amos  특 4)
구조방정식모형의 통계 패키지 로그램은 재 약 15개 정도5)가 있는
데,그  많이 사용되는 것은 AMOS,LISREL,M-Plus,EQS등이 있다.




본 연구에서 사용한 통계 로그램은 Amos로 이 로그램은 미국 
Temple 학 심리학과의 JamesL.Arbickle교수에 의해 개발되었다.
Amos는 이 로그램은 텍스트 기반 명령어(syntax)기반의 LISREL등
과 다르게 그래픽 인터페이스에 기반을 둔다. 한 모든 모수추정치에 
하여 표 오차와 신뢰구간의 붓스트랩 추정치를 생성할 수 있다는 장
이 있으며,결측치를 포함한 원자료 일에 용할 수 있는 특수한 형
태의 최 우도법을 제공한다(이학식,임지훈 2009).구조방정식 모형,공
분산분석,인과 계 분석 외에도 선형회귀분석,요인분석 등 통  다
변량 분석에도 사용이 가능하다.
2. 방 식  합도 평가6)
모형의 반  합도 평가는 표본공분산행렬(입력행렬)과 합행렬
( 측행렬)의 차이를 어떻게 측정하고 평가할 것인가의 문제이다.만약 
이 차이가 크다면 모형이 자료에 합하지 않다고 결론 내릴 수 있다.
구조방정식에서 이 두 행렬의 차이를 평가하기 해서는 행렬 간의 거
리계산이 필요한데,구조방정식에서 행렬거리 간의 계를 합함수(fit
function)라 하며,기호로는 F로 표 한다.F는 항상 0이상의 값을 가지
며,F가 0일 때,두 행렬은 동일하다는 것을 의미한다. 합지수는 크게 
합지수(absolutefitindex),증분 합지수(incrementalfitindex),
간명 합지수(parsimoniousfitindex)등으로 나  수 있다.
가. 합지수(absolute fit index)
모형의 반  합도를 평가하기 한 것으로,표본공분산행렬에 




구조방정식에서의 귀무가설은 åå = )(:0 qH 이다. 2c 값이 작고 확률값
이 크면(p>0.10)모형이 합하다고 평가한다. 2c 검정은 표본크기가 커
질 수록 
2c 값은 커지며 귀무가설이 기각될 가능성이 높아진다는 문제
이 있다.
2c 값이 유의 으로 나타난 경우,실제로 모형이 자료를 잘 
합시키는 좋은 모형일 가능성도 있기 때문에 다른 여러 가지 합 지수
를 함께 고려하여 최종 인 결론을 내려야 한다.
(2)표 2c (normed 2c ):CMIN/DF
표 2c 이란, 2c 값을 자유도로 나  값이다.이 값이 1이하이면 모형이 
과 합되었음을,2~3이상 는 5이상이면 모형이 표본공분산행렬을 
잘 합시키지 않음을 의미한다(Carmines&McIver(1981).
(3)잔차평균자승이 근(RMR)
표본공분산행렬과 측행렬과의 차이를 잔차행렬이라 한다.RMR은 잔
차평균을 자승하고,이를 합한 후 이 근을 취한 값으로,값이 작을 수록 
좋다.RMR은 분석되는 표본자료의 측정단 들에 의해 좌우되는데,이러
한 을 고려하여 Amos에서는 표 화 RMR(StandardizedRMR)을 보고
하고 있다.SRMR은 0.08이하이면 모형 합도가 좋은 것으로 단된다.
(4) 합지수(GFI)
GFI(goodness-of-fit-index)는 측행렬과 재생행렬 간의 잔차자승합
의 비율에 기 한 지수이나,자유도에 의해 조정된 것은 아니다
(Jöreskog& Sörbom 1989,1993).GFI는 다변량정규성의 반에 별로 
향을 받지 않으며,모형의 합도를 잘 설명해 주는 것으로 나타났다.
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합도가 매우 나쁜 경우에 음수가 될 수도 있으며,보편  권장 수 은 
0.90이상이다.
(5)조정 합지수(AGFI)
AGFI(adjustedgoodness-of-fit-index)는 GFI를 확장시킨 것으로 PNFI
와 유사하다.추정모수의 수가 많을 수록 자료를 더욱 잘 합시키는 경
향이 있으며 따라서 추정모수의 수가 많아짐에 따라 GFI값을 하향조정
할 필요가 있다.AGFI는 GFI를 모형 내의 자유도를 이용해 조정한 값
으로,권장수 은 0.90이상이다.
(6)간명 합지수(PGFI)
PGFI(parsimoniousgoodness-of-fit-index)는 GFI를 수정하여 구한 값
이다.AGFI의 수정은 추정모형과 모형의 자유도를 토 로 계산되나,
PGFI는 추정모형의 간명도를 기 으로 계산한다.0~1사이 값을 가지
며,높을수록 모형의 간명도가 높다.
나. 합지수(incremental fit index),
증분 합지수는 제안모형이 기 모형에 비해 어느정도 향상되었는지
를 측정한 것이다.Amos에서 보고되는 증분 합지수로는 NFI,RFI,
IFI,TLI,CFI등이 있다.
(1)표 합지수(NFI)
NFI는 기 모형에 비해 제안모형이 어느 정도 향상되었는가를 나타




RFI(relativefitindex)와 IFI(incrementalfitindex)는 0과 1사이 값을 
가지며,0.9이상이면 좋은 합도로 단한다.제안모형과 기 모형을 
비교하는데 사용되며,값이 클수록 높을 수 의 합도를 나타낸다.
(3)터커-루이스지수(TLI) 는 비표 합지수(NNFI)
TLI는 본래 탐색  요인분석을 ML로 추정할 때 개선된 정도를 계량화
하기 해 개발되었다.이 값의 범 는 일반 으로 0~1사이 이지만,그
지 않은 경우도 있기 때문에 NNFI(non-normedfitindex)라고도 한다.
권장 수용수 은 0.90이상이다.
(4)비교 합지수(CFI)
NFI와 TLI는 귀무가설이 진실하다는 가정을 토 로 한 심 2c 분포를 
검정통계량으로 사용하는데,Bentler(1990)는 내포모형에서 NFI의 결함
을 극복하기 해 모집단의 모수  분포를 표시하는 에서 
CFI(Comparativefitindex)를 개발하 다.0~1사이 값을 가지며,권장 
수용수 은 0.90이상이다.
다. 간 합지수(parsimonious fit index)
간명 합지수는 모형이 합도에 도달하기 해 필요한 추정모수의 
수를 고려한다. 합도와 자유도는 상쇄 계(trade-off)에 있는데,간명
합지수는 무 많은 추정계수에 의해 과 합하고 있는가를 진단하
는 것이다.Amos에 보고되는 간명 합지수에는 PRATIO,PMFI,PCFI
등이 있다.
(1)PRATIO(parsimonyratio)
PRATIO는 제안모형의 자유도를 독립모형의 자유도로 나  값이다.
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(2)간명표 합지수(PNFI)
PNFI(parsimoniousnormedfitindex)는 NFI를 수정하여 구한 값으
로,모형 합수 에 도달하기 한 자유도를 고려하여 계산된다.즉,
PNFI는 PRATIO와 NFI의 곱에 의해 계산된다.
안모형을 비교하는 경우 이용되며,차이값의 범 가 0.6~0.9사이이
면 차이가 있는 것으로 본다.
(3)간명비교 합지수(PCFI)
PCFI는 PRATIO와 CFI를 곱한 값이다.
라. 타지수: 근사 차평균 승  근(RMSEA)
RMSEA(rootmeansquareerrorofapproximation)는 표본의 크기가 
큰 제안모형을 기각시키는 검증의 한계를 극복하기 해 개발된 합지
수이다.이 지수는 모형을 표본이 아닌 모집단에서 추정하는 경우에 기
되는 합도를 의미하며 이 값의 수용 가능 수 은 0.05~0.08의 범  
이며,0.05이하이면 합도가 우수한 것으로 본다.
3.  용 시 주  및 해결방안
구조방정식모형을 사용할 경우 여러 장 에도 불구하고,구조방정식
모형을 용한 많은 연구에서 수되어야 하는 통계  기 과 가이드라
인을 간과하기 때문에 연구결과에 한 신뢰성과 타당성에 의문이 제기
되고 있다(김종기, 진환 2009).





Bentler(1995) 추정되는 모수 수의 5배 이상
Tabachnick&Fidel(1996) 추정되는 모수 수의 10배 이상
Byrne(2001) 100명 이상
<표 Ⅱ-5>구조방정식모형의 정 표본 크기 선행연구
의 크기 사용,비정규분포를 갖는 데이터의 문제, 체 합도 지수 선
정  해석의 문제,모형 규정의 오류의 문제 을 시했다.강남
(1999)은 이에 덧붙여 공분산 행렬과 상 계 행렬 사용에 따른 계수 
추정의 문제, 찰 변인이 등간 척도가 아닌 서열 척도일 경우 발생하는 
문제,구조계수의 인과  해석에 따른 문제를 제시하 다.
가. 본 크  
구조방정식모형의 계수 추정 결과가 제 로 나오기 해서는 표본의 크
기가 충분히 커야한다.모형 내에서 추정되는 모수의 수가 늘어나는 경우 
자료의 표본크기가 커야 안정  분석결과가 도출되며(문수백,2009)자료
의 표본크기가 작으면 추정오차가 커져 신뢰하기 어려워진다(김진호 외,
2007).그러나 표본크기의 요성에 비해 한 표본크기에 한 명확한 
기 은 아직 제시되지 않은 실정이다(문수백,2009).
데이터가 다변량 정상분포일 때 150~200명 이상 표본 크기이면 ML추
정방법에 별 문제가 없고(Hoogland&Boosma,1998)이 이상으로 증가
하면 ML이 민감하게 반응해 합도가 나쁜 것으로 보고된다.다변량 
정규분포를 따르지 않을 때는 WLS(Weighted LeastSquares)등 
distributionfree방법을 사용하는데 이때 표본의 크기는 아주 커야 한
다.이 연구에서는 추정방법으로 ML방법을 이용하 으며,이용한 표본
수는 239명 이다.
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나. 다변량 규 포  가
구조방정식모형의 추정방법은 ①최 우도법(m aximum likelihood:
ML),②일반최소자승법(generalizedleastsquares:GLS),③비가 최소
자승법(unweighted least squares: ULS7), ④척도자유최소자승법
(scale-free least squares),⑤ 근분포자유법(asymptoticaly distrib
ution-free:ADF),⑥부분최소자승법(partialleastsquares:PLS)등이 
있다.PLS방법은 Amos에서 지원하지 않는 추정방법이며,PLS 표
로그램으로는 PLS-Graph,Visual-PLS,Smart-PLS가 있다.
이  일반 으로 가장 많이 이용되고 있는 추정법이 ML이다.ML추
정법은 다변량정규성을 가정으로 하는데,이 가정은 충족하기 어려운 
이상 인 조건이다.표본 크기가 클 경우 분포의 왜도(skewness)와 첨
도(kurtosis)가 아주 크지 않을 경우에는 다변량정규성 가정을 만족시키
지 못하더라도 ML추정법을 이용한 통계치를 사용할 수 있다(Bentler
&Chou1987).여기서 왜도의 값이 2를 과,첨도의 값이 7을
과하는 경우 문제가 있다고 본다(Westetal.,1995).
이 연구에서는 왜도와 첨도를 SPSS를 이용해 분석한 결과 Westetal.
의 기 을 충족하므로,추정방법으로 ML을 사용하 다.
다.  합도 검 과 해
검증에서 표본의 크기가 커지면 귀무가설을 기각할 확률이 높아져 
모형검증이 무용지물이 된다(강남 ,1999).값을 사용하는 합도 검
증에서는 값을 자유도로 나  수치를 합도 단기 으로 사용할 것
을 권고한다. 에는 이 값이 5이하일 때는 추정모형이 데이터와 부
합한다고 단하 는데 최근에는 2이하로 었다(Marsh&Hau,1996).
7)LISREL의 가 최소법(weightedleastsquares:WLS)과 같음
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따라서 검증을 신할 합도 검증지수가 필요하다.여러 학자들은 
계속 으로 합도 지수를 개발해왔으며, 재 모든 구조방정식모형 
로그램은 10개 이상의 합도 지수 계산을 포함한다.따라서 각 합도 
지수가 갖는 의미를 정확하게 단하여 사용하는 것이 필요하다.일반
으로 많이 사용되는 합도 지수는 GFI계열 지수와 IFI지수이다.
모형의 합도를 단할 때에는 하나의 지수만을 사용하는 것이 아니
라,여러 개를 선택해 종합 으로 단해야 한다(Hoyle,R.1995).
라. 료  공 산 행 과 상 계 행  차
Amos는 원자료,상 행렬,공분산행렬을 이용한 분석이 가능하다.
Hairetal.(1998)은 확인  연구의 경우 공분산 행렬,탐색  연구의 경
우 상 행렬을 사용하는 것이 합하다고 보았다.그러나 구조방정식모
형 분석에서 상 계 행렬을 사용했을 경우 공분산 행렬을 사용했을 경
우와 결과가 다를 수도 있다(Bolen1989;Browne1974).
만약 모형이 척도무 (scaleinvariant)하다면 상 계 행렬을 사용해
도 별다른 문제가 발생하지 않으나 그 지 않다면 다음의 세가지 오류가 
발생할 수 있다(Cudeck,1989).첫째,변인 간 구조가 다르게 나타날 수 
있다.둘째, 체 모형 합도 지수인 값을 정확히 계산할 수 없다.셋
째,구조계수의 표 오차가 달라진다.일반 으로 측정모형에서 측변
수가 둘 이상의 잠재변수와 연결되어 있으면 이 모형은 척도종속(scale
dependent)속성을 갖는다고 본다.따라서 측정모형에서 측변수가 하
나의 잠재변수에만 연결된다면 상 계 행렬을 사용하더라도 큰 문제
가 없다(강남 ,1999).이 연구에서는 <표 부록-2>의 공분산 행렬을 이
용하 다.
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3 어린  보행만 도 평가 틀 
어린이의 보행만족도의 평가 과정의 반 인 흐름은 <그림 Ⅲ-1>과 
같다.이 과정은 제3장과 제4장에 걸쳐 이루어지며,크게 평가지표의 선
정,구조방정식모형의 설정,구조방정식모형의 용･분석의 세 단계로 
이루어진다.
<그림 Ⅲ-1>어린이 보행만족도 평가 틀
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평가지표를 선정하는 데,AHP분석과 비조사 자료를 바탕으로 한 
구조방정식모형 분석은 최종 인 평가 모형의 지표 선정을 한 과정
으로, 문가를 상으로 AHP분석을 실시하고, 등학생을 상으로 
한 설문 자료를 분석하는 데에는 구조방정식모형을 용하 다.AHP
분석은 복수의 요인의 가 치를 통해 문가가 인식하는 우선순 를 
악하기 하여 시행하 다.
문가를 상으로 한 조사와 등학생을 상으로 한 조사 결과의 
분석 방법을 다르게 한 이유는 AHP분석이 갖고 있는 다음의 세 가지 
단  때문이다.
첫째,계층구조도에서 동일 계층에 있는 평가요소는 상호 독립 이어
야 한다.
둘째, 안 변경 시 계층구조를 면 수정하여야 하고, 안을 추가하
거나 삭제할 경우,기존 안의 우선순 가 변경될 수 있다.
셋째,평가요소의 비교를 통해 안의 우선순 를 도출하기 때문
에 평가요소의 수가 많으면 비교행렬의 일 성이 결여되기 
쉽다.
이러한 문제 에도 불구하고 문가를 상으로 한 결과 분석에는  
AHP분석을 한 이유는 구조방정식모형을 분석하기 해 충분한 표본수
인 150~200이상(Anderson&Gerbing(1988); Kline(2005); Boomsma&
Hoogland(2001)8)의 조건을 실 으로 충족하기가 어려웠으며, 문
가를 상으로 조사를 실시한 주된 목 이 선행연구를 종합하여 도출한 
다양한 평가지표  최종 평가지표를 선별하기 한 요도를 악하는 
데 있었기 때문이다.
8) 정 표본수에 한 통일된 연구결과는 아직 제시되지 않았으나,기존의 연구  다수가 100이상의 
많은 표본 수를 요구함(<표 Ⅱ-5>구조방정식모형의 정 표본 크기 선행연구)
- 28 -
1 평가지  
1. 1차 평가항목 
본 연구는 어린이의 보행만족에 향을 주는 요인과 향정도를 분
석하는 데 목 이 있기 때문에,보행환경에 향을 주는 다양한 요인을 
포함하여 평가항목을 선정하 다.
기존의 보행환경에 한 선행연구에서 다룬 항목  어린이보호구역
에도 용이 가능한 항목들을 빠짐없이 다루고자 하 으며,1차 으로 
선정한 평가항목은 AHP분석과 비조사 과정을 통해 최종 으로 분석
에 사용할 항목으로 추려냈다.
2. 가 상 AHP  통한 평가지  도 
어린이 보행만족도 평가 모형을 구축하기에 앞서, 문가가 생각하는 
어린이보호구역 내 보행환경 조성에 있어 요한 요소를 알아보기 해 
계층분석법(AHP:AnalyticHierarchyProcess)을 이용해 평가지표 간 
요도를 분석하 다.조사는 서울 학교 환경 학원생 석,박사과정 14
명을 상으로 이루어졌다.
AHP기법은 복수의 요인들과 안을 포함하는 의사결정에서,최선의 
안을 찾기 한 방법으로 개발되었으며,본 연구에서는 가 치를 통






























<표 Ⅲ-1>1차 평가항목  측정지표
<그림 Ⅲ-2>AHP구조도
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0.189 감속시설 설치 상태
0.158 신호 반 차량
0.174 과속 차량
0.126 오토바이 통행





0.297 보행 신호 시간









0.128 자 거 거치
0.203 휴지통 개수




<표 Ⅲ-2>AHP분석 결과 지표 별 가 치
문가 상 AHP분석 결과 제1계층  안 성의 가 치(0.328)가  
가장 높았으며,충분한 보행공간의 확보(0.189)가 그 다음으로 높게 나
타났다.안 성을 제외한 나머지 지표 간 차이는 크지 않았다.안 성의 
제2계층 에서는 감속시설 설치,과속 차량,보도･차도 분리,신호 반 
차량의 가 치가 높게 나타났다.
이는 문가들의 경우,안 성 확보를 제일 우선으로 생각하는 경향
이 뚜렷함을 보여주며,특히 감속시설의 설치,과속차량,신호 반 차량,
보차분리 등 차량 운 자의 운  행태가 유발하는 험의 요성을 높
게 평가함을 반 한다.
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3. 비 사 및 결과 
가. 사 개
어린이 보행만족도의 최종 평가지표를 선정하기에 앞서,1차 으로 
선정한 지표를 토 로 어린이 보행만족도 평가모형을 구조방정식모형
을 이용해 구축하 다.
연구 상지역으로 서울시 서 구에 치한 방일 등학교를 선정하
다.6학년 학생을 상으로 설문지 180부를 배부하 으며 170부(남 82,
여 86,무응답 2)가 회수되었다.일부 문항이 락되거나 무성의한 설문
지는 분석에서 제외하 으며,분석에 사용된 표본 개수는 140부이다.
설문조사 항목은 Likert등간척도 1~7 을 설정하 다. 한 학생들
이 설문 경험이 거의 없음을 고려하여 설문 문항을 이해하기 쉽도록 풀
어서 작성하 다.응답자들의 주요 통학수단은 보행이 70%(108명)로 가
장 많았고, 교통 14%,자가용 7%로 나타났다.
<그림 Ⅲ-3>응답자 주 통학수단 분포
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나. 측 지  
측정지표들을 묶어 잠재변수에 한 명명이 가능한지의 여부를 검토
하기 하여 변수들 간 상 계를 이용해 서로 유사한 변수끼리 묶어 
주는 방법인 요인분석을 실시하 다.
측정지표 요인 재량 평가항목




운 자 양보 부족 0.674
보도,차도 분리 0.818
물리 환경감속시설 설치 상태 0.691
통과 교통량 0.505










자 거 거치 개수 0.765
휴지통 개수 0.729
교통 정류장 근성 0.686
도로 생,청결 0.667
<표 Ⅲ-3>측정지표 요인분석 결과
다. 측 지  신뢰도 
측정지표의 신뢰도를 분서하기 해,검사의 내  일 도를 나타내는  





차량유발 험 4 0.826
물리 환경 3 0.694
이동성 6 0.863
쾌 성 6 0.891
<표 Ⅲ-4>신뢰도 분석 결과
라. 비 사 어린  보행만 도 평가
분석한 신뢰도를 고려하여 <그림 Ⅲ-3>와 같이 평가모형을 구축하 다.
e0~e18:오차 v1:신호 반차량 v2:과속차량 v3:이륜차 v4:통과교통량 v5:감속시설
v6:보차분리 v7:신호주기 v8:신호시간 v9:보도폭 v10:횡단보도개수 v1:조경,식재
v12:청결 v13:정류장 근성 v14:휴지통 v15:차량 험 요도 v16:물리 환경 요도 v17:이동성 요도
v18::쾌 성 요도 L1:차량 험 L2:물리 환경 L3:이동성 L4:쾌 성 L5:종합만족도
<그림 Ⅲ-4> 비조사 어린 보행만족도 평가 형
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이 모형의 경로 간의 계를 나타내는 요인 재량은 <표 Ⅲ-5>와 같다.
문가는 차량이 유발하는 험과 련된 항목의 요도를 높게 평가한 
것과는 상반되게,어린이의 경우 차량과 련된 항목의 요도는 가장 낮
게 나타났으며,조경･식재, 생･청결과 같은 쾌 한 환경과 련된 항목
의 요도를 높게 평가하 다.
경로 요인 재량 표 화
종합 만족도←차량유발 험 .040 .059
종합 만족도←물리 환경 .099 .097
종합 만족도←이동성 .199 .248
종합 만족도←쾌 성 .494 .687
신호 반차량←차량유발 험 1.000 .870
과속차량←차량유발 험 .978 .873
이륜차←차량유발 험 .855 .709
통과교통량←물리 환경 1.000 .664
감속시설←물리 환경 1.267 .749
보차분리←물리 환경 .970 .571
조경,식재←쾌 성 1.000 .808
생,청결←쾌 성 .995 .798
정류장 근성←쾌 성 .931 .832
휴지통←쾌 성 1.111 .821
신호주기←이동성 1.000 .804
신호시간←이동성 1.031 .831
보도 폭←이동성 .878 .659
횡단보도 개수←이동성 .946 .780
물리 환경←차량유발 험 .408 .612
물리 환경←이동성 .128 .163
차량유발 험 요도←종합만족도 .733 .493
물리 환경 요도←종합만족도 .991 .614
이동성 요도←종합만족도 1.073 .652
쾌 성 요도←종합만족도 1.000 .648
<표 Ⅲ-5>어린이 보행만족도 모형 요인 재량
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마. 비 사   및 안
비조사 결과 나타난 문제 은 크게 다음의 세 가지이다.
첫째,불성실하게 작성된 설문지가 다수 포함되어 있었다.
둘째,표본 수가 충분히 크지 않아 분석 결과의 신뢰도가 떨어진다.
셋째,설문지가 지나치게 복잡하고 문항이 많았으며,이는 회수된 설문
지  불성실하게 답변한 것이 다수 포함된 결과로 이어졌다.
합지수 합도 권장 사용수
SRMR(StandardizedRMR) 0.0666 0.08이하
GFI(합지수) 0.978 0.9이상
AGFI(조정 합지수) 0.97 0.9이상
PGFI(간명 합지수) 0.72 클수록 우수
NFI(표 합지수) 0.969 0.9이상
RFI(상 합지수) 0.962 0.9이상
PNFI(간명표 합지수) 0.798 클수록 우수
<표 Ⅲ-6> 합도와 합지수의 권장 수용수
이 같은 문제를 시정하기 하여 본 조사에서는 설문 상을 기존의 
180명에서 300명으로 확 하 다. 한 신뢰도 높은 설문조사 결과를 
얻기 해 문항 수를 축소하 고,설문 문항을 유의미한 지표만으로 구
성하 다.
4.  평가지   
어린이보행만족도의 평가지표를 선정하기 하여 다음의 세 가지   
기 을 설정하 다.
첫째,기존의 보행환경에 한 연구들에서 다루었던 다양한 지표들을 
종합한다.
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둘째,사 의 문가 상 AHP분석과 비 조사 결과를 바탕으로 
다양한 지표  요도가 높은 지표들을 우선 으로 반 한다.
셋째,실제 개선이 필요하고 가능한 지표를 선정하여 활용성을 높일 
수 있도록 한다.
<그림 Ⅲ-5>평가지표 선정 과정
이 기 에 따라 확정한 평가지표는 <표 Ⅲ-7>과 같다.
평가항목 측정지표

















2 어린  보행만 도 평가  
1. 연  가  
AHP분석, 비조사를 통해 선정한 최종 평가지표를 바탕으로,각 잠
재변수가 보행만족도에 미치는 인과 계를 악하기 해 구조방정식
모형을 용한 어린이 보행만족도 평가모형을 구축하 다.모형을 구축
하기에 앞서 설정한 가설은 다음의 세 가지이다.
첫째,스쿨존을 통과하는 운 자의 행태의 요도는 어린이 보행만족
도의 요도에 정(+)의 향을  것이다.
둘째,교통안  시설 정비 상태의 요도는 어린이 보행만족도의 
요도에 정(+)의 향을  것이다.
셋째,쾌 한 보행 환경의 조성의 요도은 어린이 보행만족도의 
요도에 정(+)의 향을  것이다.
문가를 상으로 한 AHP분석 결과 감속시설 설치,보차분리,과속
차량,신호 반 등을 내용으로 하는 안 성의 가 치가 가장 높게 나타
나고 나머지 항목은 동소이하게 나타났다.지 까지 스쿨존을 상으
로 이루어진 선행연구 부분이 안 성과 험도에 하여 이루어졌음
은  결론과 맥락을 같이한다고 볼 수 있다.
반면, 비조사 결과를 바탕으로 한 어린이 상 구조방정식모형 분
석 결과는 문가 상 조사 결과와는 다르게 안 성에 해당하는 차량
유발 험과 물리 환경의 요인 재량은 낮게 나타나고,쾌 성이 가장 
높게 나타났다.따라서 본 조사에서는 안 성과 쾌 성을 포 할 수 있
도록 평가 모형을 구성하여,항목 간 인과 계를 살피고자 하 다.
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2. 경 도 
설정된 연구가설을 바탕으로 작성한 경로도는 <그림 Ⅲ-5>와 같다.
<그림 Ⅲ-6>어린이 보행만족도 평가모형 구조도
AHP구조도와 구조방정식모형의 변수명과 항목 간 체계가 다른데,
이는 AHP분석 결과를 바탕으로  최종 모형을 구성하는 과정에서 나타
났다.<그림Ⅲ-6>의 구조도에서 양방향화살표의 경우 외생잠재변수 간 
상 계를 표 한 것으로,상 계는 존재하지만 인과 계가 불분명
함을 의미한다.  모형에서는 잠재변수  평가항목에 해당하는 F1,
F2,F3간 상 계를 설정하 다.
오차항 e1~e20  e13과 e17을 제외한 것은 측변수의 측정오차이며,
e13과 e17은 내생잠재변수의 잔차에 해당한다.내생잠재변수의 잔차는 
외생  내생잠재변수들에 의해 설명이 안 된 변량(unexplained
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구조도 내 변수명 변수 설명












car 운 자 련 항목 요도
facility 시설정비의 요도
pleas 쾌 한 환경 요도
car_sat 운 자 련 항목 만족도
fac_sat 시설정비 만족도
ple_sat 쾌 한 환경 만족도
<표 Ⅲ-8>어린이보행만족도 평가모형의 변수 설명
variation)을 말하며,측정오차는 측변수가 잠재변수를 기술하지 못하
는 정도를 의미한다(배병렬,2011).
F1,F2,F3,F4,F5는 각 운 자 련 요도,시설정비 요도,쾌 성 
요도,종합 요도,종합만족도 변수이다.이 외 측정변수의 변수명은 
<표 Ⅲ-8>과 같다.
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4 어린  보행만 도 평가 방법 용
1 어린 보 역 보행만 도 사 
1. 사 상
설문조사는 서울시 동 문구 장안동에 치한 장평 등학교 5,6학년 학
생들을 상으로 이루어졌다.이 지역은 4개 간선도로(한천로,사가정로,장
안로,장한로)에 인 하여 상권이 비교  발달된 지역으로,연립주택이 많
으며,인구이동이 빈번하고 외국인가구 다수가 거주하는 특징을 보인다.9)
<그림 Ⅳ-1> 조사 대상학 ( 울 평초등학 ) 치
9)장안2동 주민센터  htp://dong.ddm.go.kr
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2. 사방법･ 간
설문조사는 2012.9.21~9.25에 이루어졌으며,5,6학년 학생 300명을 
상으로 설문지를 배포하 고,일부 항목을 락하는 등 불성실하게 
작성된 설문지를 제외한 239부를 결과 분석에 이용하 다.
설문지는 Likert등간척도 1~7 으로 작성하 다.Likert형 척도의 가
장 기본 인 형식은 응답자가 진술문을 읽고 자신의 동의 정도를 단계
별로 나열된 선택지 에서 응답하도록 하는 것으로(백순근,2010)①매
우 동의하지 않는다,②동의하지 않는다,③보통이다,④동의한다,⑤매
우 동의한다와 같은 5단계와 간정도의 정과 부정이 추가된 7단계를 
일반 으로 사용한다.
설문은 크게 개인속성, 요도,만족도에 한 문항으로 구성하 다.
특히 보행환경에 한 각 항목의 요도를 측정하기 해 ‘○○이 보행









1.신호 반 2.과속차량 3.주차 4.오토바이
교통안 시설정비
련 항목 요도
1.보차분리 2.감속시설 3.신호주기 4.신호시간
쾌 한 환경 조성
련 항목 요도







1.자동차 련 만족도 2.시설 정비 련 만족도
3.쾌 한 환경 련 만족도
<표 Ⅳ-1>설문 문항의 구성
- 42 -
3. 사 답  포
최종 분석에 사용한 239부 설문의 학년별 구성은 5학년이 104명,6학
년이 135명에 해당하 다.성별은 남학생이 131명,여학생이 108명이
고,주 통학수단으로는 보행이 82%(198명)로 가장 많았고,자 거 
12%(28명),자가용 3%(8명), 교통 1.6%(4명)통학버스 0.%(1명)순 
이었다.
학년성별 5학년 6학년 합계
남 50 81 131
여 54 54 108
합계 104 135 239
<표 Ⅳ-2>응답자 성별･학년 분포



























교통 정류장까지 거리 0.841
도로 생･청결 0.771
조경･식재 0.800
<표 Ⅳ-3>신뢰도 분석 결과와 항목 삭제 시 신뢰도
2 수집 료 검
1. 측 지  신뢰도 
신뢰도는 동일 혹은 동형의 검사를 조사 상에게 반복 으로 했을 경
우 응답결과가 얼마나 일 성 있게 나타났느냐를 단하는 개념이다.
신뢰도를 검정하기 해 동일한 개념을 측정하기 해 여러 개의 항
목을 이용하는 경우 신뢰도를 해하는 항목을 찾아내,측정도구에서 
제외시킴으로써 측정도구의 신뢰도를 높이기 한 방법인 Cronbach's
alpha계수를 이용하 다.일반 으로 이 값이 0.6이상이면 신뢰성이 있
다고 단한다.<표 Ⅳ-3>는 신뢰도 분석 결과를 표  한 것이다.
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2. 측 지 별 상
모형의 측정지표( 측변수)와 측정항목(잠재변수)사이의 계를 알아
보기 하여 측정지표별 상 분석을 실시하 다.모든 변수의 상 계수 
































<표 Ⅳ-4>측정지표와 측정항목 사이 상 계
- 45 -
3. 측 지 별  
측정지표들을 묶어 잠재변수에 한 명명이 가능한지의 여부를 검
토하기 하여 요인분석을 실시하 다.이 분석은 변수들 간의 상
계를 이용해 서로 유사한 변수끼리 묶어 주는 방법으로,분석 결과
는 <표 Ⅳ-5>과 같다.
측정지표 요인 재량 평가항목
신호 반 0.854










쾌 한 환경 조성
교통 정류장까지 거리 0.743
도로 생･청결 0.843
조경･식재 0.785
<표 Ⅳ-5>측정지표 요인분석 결과
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3 어린  보행만 도 평가  
1. 재량 
구조방정식모형의 경로 간 계를 나타내는 요인 재량 분석을 통해 
변수 간 인과 계의 정도를 비교 할 수 있다.분석 결과는 <표 Ⅳ-6>와 
같다.
종합 요도와 잠재변수 간의 요인 재량을 비교하면,‘쾌 한 환경 
조성 >시설 정비 >운 자 련 항목’순으로 보행만족도에 향을 
다는 것을 알 수 있다.이는 앞서 제시한 문가를 상으로 실시한 
AHP분석 결과인 ‘안 성 >충분한 보행 공간의 확보 >심미성,도로횡
단의 편리성 >편의성(안 성과 충분한 보행공간의 확보 외의 변수 간에
는 차이가 거의 없음)’과는 차이를 보인다.이 결과는 어린 학생들의 경
우 성인에 비해 안 성의 요도에 한 지각의 정도는 낮고,주변 환경
의 시설 정비와,미  조성에 한 만족도가 높음을 반 한다.
각 측정변수와 잠재변수 간의 인과 계 정도는 크게 차이가 나지는 
않으나,오토바이(운 자 련 항목),보차분리･과속방지턱(시설 정비),
교통 정류장까지의 거리(쾌 한 환경조성)가 각 잠재변수에 미치는 
향이 상 으로 낮게 나타났다.이 변수들은 문가 상 AHP분석 
결과와 정 반 의 결과이다.
그러나,각 항목의 어린이 보행 만족도와의 인과 계의 정도가 문
가를 상으로 한 조사 결과와 다르게 낮게 나타났다고 해서,이 항목들
의 요도가 성인들이 생각하는 것과는 다르게 요하지 않다고 해석하
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경로 추정치 표 화 추정치
F4 <--- F1 0.059 0.118
F4 <--- F2 0.218 0.428
F4 <--- F3 0.401 0.595
park <--- F1 1.000 0.694
oversp <--- F1 1.155 0.860
tsv <--- F1 1.101 0.832
moto <--- F1 0.806 0.643
cycle <--- F2 1.000 0.865
spbump <--- F2 0.873 0.718
fence <--- F2 0.855 0.634
time <--- F2 1.040 0.890
station <--- F3 1.000 0.690
trash <--- F3 1.269 0.710
plant <--- F3 1.205 0.829
clean <--- F3 1.371 0.876
car <--- F4 1.000 0.452
pleas <--- F4 1.489 0.714
facility <--- F4 1.646 0.713
fac_sat <--- F5 1.085 0.798
car_sat <--- F5 1.000 0.697
ple_sat <--- F5 1.071 0.706
F5 <--- F4 0.406 0.305
<표 Ⅳ-6>어린이 보행만족도 모형의 요인 재량
는 것은 바람직하지 않다.오히려 이 결과는 어린이들이 차량이 유발하
는 각종 험에 한 요성을 인식하지 못함을 보여주기 때문에,어린
이 스스로 스쿨존 주변을 통과하는 차량을 조심하는 것은 기 하기 어
렵다.때문에,어린이를 상으로 자동차의 험성과 교통 안 에 하
여 교육을 실시,통과 차량의 운 자에 한 계도,차량 유발 험을 최
소화 할 수 있는 교통 안  시설의 정비가 필요하다.
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잠재변수에 미치는 향이 높은 측정변수로는 과속차량과 신호 반
차량(운 자 련 항목),보행신호 주기와 보행신호 시간(시설 정비 
련 항목), 생･청결과 휴지통의 충분한 설치,조경･식재(쾌 한 환경조
성)가 있다.이들은 문가 상 AHP분석에서도 요하거나 보통의 
요도를 보인 변수로,종합 보행만족도에 각 잠재변수가 미치는 인과
계 정도의 비교를 통한 우선순  결과가 정 반 로 나타난 것과는 
다르게,양 조사간 차이가 거의 드러나지 않았다.
2. 평가  합도 
구조방정식모형의 합도를 분석하기 한 지수는 계속 으로 연구가 
이루어지고 있으며,유일한 지수로 받아들여지고 있는 것은 없기 때문
에 여러 가지 합지수를 비교하여 합도를 단하게 된다.
일반 으로 TLI(Tucker-LewisIndex)와 RMSEA(RootMeanSquare
ErrorofApproximation),CFI(ComparativeFitIndex)가 표본크기에 민
감하지 않아 많이 사용된다.<표 Ⅳ-7>은 합지수의 수용수 과 보행
만족도 평가 모형의 합도를 나타낸 것이다.
2c 검정은 표본크기가 커질수록 귀무가설이 기각될 가능성이 높다는 
문제가 있는데,Hairetal.(2006)에 따르면, 측변수의 수가 12와 30의 
사이 라면,좋은 합도라도 유의 인 p값이 생길 수 있으며 특히,표본
수가 250을 넘는 경우 유의 인 p값이 기 된다.
일부 합지수에서 권장지수에 약간 못 미쳤지만 그 정도가 크지 않
으며, 반 으로 모형이 합한 것으로 단된다.
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합지수 수용수 모형의 합도
2c 계산된






AGFI 0.9이상이면 우수 0.82
GFI 0.9이상이면 우수 0.86
SRMR 0.08이하 0.08
NFI 0.9이상이면 우수 0.85
RFI 0.9이상이면 우수 0.82
IFI 0.9이상이면 우수 0.90
TLI 0.9이상이면 우수 0.88





<표 Ⅳ-7> 합지수의 수용수 과 모형의 합도 분석
3.  평가
모형의 반  합도를 평가한 다음,각 개념(잠재변수)에 한 신뢰
도를 평가하기 해 CR(composite reliability(합성 신뢰도),혹은 
constructreliability(개념 신뢰도))과 AVE(averagevarianceextracted,
평균분산 추출)을 구하 다.Amos에서는 이 값을 직  보고하지 않고 
아래 수식에 의해 계산할 수 있다.








운 자 행태 련 항목 0.91 0.72 0.58
교통안 시설 정비 0.94 0.79 0.61
쾌 한 환경 조성 0.94 0.83 0.78
종합 요도 0.86 0.68 0.41
종합 만족도 0.91 0.77 0.54
<표 Ⅳ-8>개념신뢰도(CR)와 평균분산추출(AVE)
AVE는 Fornel&Larcker(1981)의 방법과 Hair(2006)의 방법이 있는
데 Fornel&Larcker(1981)의 계산 수식은 다음과 같다.
  치 측 차
 치 
Hairetal.(2006)의 계산 수식은 다음과 같다.
 측변수 수
 치 
일반 으로 수용 가능한 CR값은 0.7이상,AVE는 0.5이상으로 본다.
배병렬(2011)은 Amos로 분석한 경우,Lisrel과 오차분산의 값이 다르게 
나오기 때문에 Hair등의 방식으로 AVE를 구할 것을 권한다.
<표 Ⅳ-10>은  수식을 통해 구한 CR과 AVE값이다.이 값을 고려할 
때, 체 으로 개념이 잘 측정되었다고 볼 수 있다.특히,운 자 행태 
련 항목,교통안  시설 정비,쾌 한 환경 조성,종합 만족도의 경우 
CR과 AVE값이 높게 나타났다.
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5  결  및 향후 연 과
어린이보호구역에 한 사회  심과 투자는 증가하고 있음에도,스
쿨존 사업의 효과를 평가하고 피드백 하는 과정은 증가하는 어린이 교
통안 에 한 심에 못 미치는 것이 실정이다.기존의 보행 환경에 
한 연구들은 성인을 상으로 하는 것이 주를 이루었으며,어린이보
호구역에 한 연구들도 주로 그 효과를 분석하기 해 사고감소효과
와 통행속도 감소효과를 하는 데 그쳤다.이 연구는 어린이보호구역의 
주된 이용자라고 할 수 있는 어린이를 상으로 하 으며,보행 만족도
를 구성하는 다양한 요소 간의 우선순 를 평가하 다는 에서 기존 
연구들과 차이가 있다.
본 연구는 어린이보호구역의 보행만족도에 향을 주는 요인을 평
가하기 해,연구 상지역으로 서울 장평 등학교를 선정하고, 등
학교 5,6학년 학생들을 상으로 한 설문조사 자료를 바탕으로 구조방
정식모형을 활용하 다.
신뢰성 있는 설문결과를 얻고자,쉬운 언어로 설문지를 작성하
고,어린 학생들의 집 도가 성인에 비해 낮음을 고려하여 불필요한 
질문을 최소화하고자 하 으며,특히 평가지표를 선정하는데 신 을 
기하 다.평가지표를 선정하기 해 문가를 상으로 AHP분석과 
본 조사 상 등학교와 다른 등학교에서 유사한 문항으로 구성된 
설문조사를 시행,구조방정식 모형을 구축하 고  결과를 종합하여 
종합성, 요성,개선･활용가능성의 세 가지 기 으로 최종 평가항목
을 선정하 다.
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분석 결과 종합 요도와 잠재변수 간의 요인 재량은 ‘쾌 한 환경 
조성>시설 정비>운 자 련 항목’순으로 나타났는데 이는 문가를 
상으로 한 AHP분석 결과인 ‘안 성>충분한 보행 공간의 확보>심미
성=도로횡단의 편리성>편의성(심미성,도로횡단의 편리성,편의성 간 
차이는 거의 없음)’과는 정 반 의 결과이다.이 결과는 다음의 두 가지 
을 시사한다.
첫째,앞으로 이루어질 어린이보호구역 사업은 성인들의 에서 뿐
만 아니라,어린이의 입장도 반 할 필요가 있다.즉, 재의 사
업이 교통안 에 을 두고 이루어지고 있으나,각종 시설의 
정비와 미  조성에 한 사업 한 요시 되어야 한다.
둘째,어린이의 운 자 련 항목에 한 요도의 지각이 낮다는 
것은 어린이들은 주변 자동차의 험을 과소평가하고 있음을 
의미하며,때문에 어린이 스스로 험 상황에 한 충분한 
처를 하고 주변 자동차를 조심하는 것을 기 하기가 어려움을 
투 한다.
잠재변수와 측정변수 간의 요인 재량은 측정변수 간의 차이가 크지 
않았으며, 문가 상 AHP분석 결과와 어린이 보행만족도 평가모형의 
결과 사이에도 큰 차이를 보이지 않았다.즉 어린이보호구역 사업의 안
성 확보라는 목표 달성을 한 세부 사업의 요도 인식은 크게 다르
지 않다.따라서 세부 사업의 경우,각 지역의 환경에 맞게 우선 으로 
필요한 사업을 유연히 시행하면 될 것이다.
마지막으로,모형의 합도를 분석한 결과, 반 으로 합하게 나타
났으며,개념신뢰도 한 체로 높게 나타나,개념이 잘 측정되었다 볼 
수 있다.
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그러나,본 연구는 어린이들을 상으로 한 설문조사를 기본 인 자
료로 이용하여 분석을 시행하 기 때문에 다음과 같은 한계가 있다.
첫째,일부항목을 락하거나, 복 답변하는 등 불성실하게 작성된 
설문지가 다수 있었다.배부한 300부의 설문지  239부 만이 
최종 으로 분석에 사용되었는데,이는 조사 상을 어린 학생
들을 상으로 하 으며,일일이 설문조사를 의뢰하고 설문지
를 수거하는 것이 아니라 일 으로 조사가 이루어졌기 때문
으로 생각된다.
둘째, 문가 상 AHP분석과 사 으로 이루어진 구조방정식모형 
분석 결과를 바탕으로 최종 평가지표를 선정하 기 때문에 사
용한 평가지표와 지표의 체계,지표명 등이 달라졌다.이는 조
사과정의 선후 계상 어쩔 수 없는 것이었으나,조사 결과를 비
교하는데 다소 미흡하다는 문제가 있다.
셋째, 합도와 개념신뢰도가 체 으로 합하게 나타났으나,일부 
지표에서 근소하게 미흡하게 나타났다.
넷째,연구 상지역을 서울 장평 등학교 한 곳으로 지정하 는데,다
양한 지역에 치한 등학교들을 선정하여 상호 비교를 통한 
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보행 신호시간 성,차량 경계 시설,가로등 밝기정도,횡단시설의
설치정도,차량 진출입의 치 정성,비보행자 법규 수 정도
쾌 성
보도의 청결상태,보도의 기하구조 설치정도,보도의 주변경 ,보
도주변 소음수 ,가로수의 상태,보도의 바닥포장
편리성 보도주변 매시설의 수,보도의 공공 편의시설,보행안내시설
근성
건물진출입의 보행자 턱 높이정도,건물의 출입구 치, 교통 정류
장의 치,정류장에서 목 지까지의 거리, 근 노선의 다양화




운 자 양보부족,보도와 차도분리시설 미설치,보도미설치,횡단보
도 미설치,횡당보도 교통섬
편리성 보도주차,보도폭,보도상 치물,노 상,차량진출입,횡단보도,신호등
쾌 성














안 성 보․차도 분리,보행신호등 유무,교통안 표지 ,방호책
쾌 성 보행자의 편의･휴식시설,교통약자 시설,날씨로부터의 보호
환경 녹지공간, 기오염,소음
보호성 잘짜여진 보도네트워크,보도의 연속성,주차에 의한 방해여부
연결성 보도주 의 시야확보,조명시설,경찰의 순찰활동
<표 부록-1>선행연구 보행환경 계획요소 분류･세부 항목
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v4 .36 .33 .191.76
v5 .38 .36 .20 .911.96
v6 .39 .36 .20 .93 .991.58
v7 .88 .83 .47 .19 .21 .212.35
v8 1.321.23.69 .29 .31 .31 .712.09
v9 1.461.36.77 .32 .34 .35 .791.182.57
v101.751.05.63 .31 .33 .34 .781.161.282.24
v111.851.10.66 .33 .35 .36 .821.221.351.623.39
v121.45.87 .52 .26 .28 .28 .64 .961.061.281.342.23
v13 .981.65.66 .27 .29 .30 .681.011.12.86 .91 .713.38
v141.001.68.67 .28 .30 .30 .691.031.14.88 .92 .731.382.74
v151.151.93.77 .32 .34 .35 .791.181.311.011.06.831.591.622.48
v16 .981.091.70.26 .27 .28 .64 .951.05.86 .90 .71 .90 .921.053.35
v171.021.151.78.27 .29 .29 .671.001.10.90 .95 .74 .94 .961.102.433.45
v18 .89 .991.54.23 .25 .25 .58 .86 .96 .78 .82 .64 .82 .83 .962.112.213.98
v1: 생,청결 v2:보행시간 v3:오토바이 v4:자동차만족도 v5:쾌 성만족도 v6:시설만족도
v7:자동차 요도 v8:쾌 성 요도 v9:시설 요도 v10:조경 v11:휴지통 v12:정류장까지 거리
v13:보차분리 v14:과속방지시설 v15:보행신호주기 v16:신호 반 v17:과속차량 v18:보도침범주차




































equation modelhasbeen used toprioritizethefactorsaffecting




and field survey.Survey statementswerewriten assimpleas
possibletomakesurveyfigures(whoare12to13)understand.
To find outevaluation index,putting “AHP analysis” result
targetingexpertsand“StructuralEquationModelanalysis”basedon













difficult to expect them to handle dangerous situations by
themselves,therefore,itisnecessarytomakesafetrafficenvironment.
Thisstudy wastargeting children who barely haveanswered




tried to evaluate pedestrian environment from comforts and
conveniencesaspects,especialybytargetingchildren,movedonto
next level to secure pedestrian privilege for children by
differentiatingwithpreviousstudieslimitedontraficsafety.
……………………………………
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PedestrianPrivilege
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